Carátula 
SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 17 y 34 minutos) 


- La Comisión de Defensa Nacional ha sido convocada en la tarde de hoy a efectos de que el señor Ministro de Defensa Nacional, 
don Luis Brezzo, informe a esta asesora del Senado sobre el accidente ocurrido a un helicóptero de la Armada Nacional, que 
protagonizó un siniestro el pasado viernes 2 de marzo frente a las costas de Rocha. 


El señor Ministro de Defensa Nacional está siendo acompañado por el Contraalmirante, señor Tabaré Daners, Comandante de la 
Flota; el Coronel Gustavo Sclavo, Jefe de la Brigada Aérea N* 1; el Capitán de Navío, señor Luis Rossi, Comandante de la Aviación 
Naval; el Capitán de Navío, señor Nelson Olivera, Ayudante Naval del señor Ministro; el Coronel Aviador, señor José Eduardo 
Zeballos, Ayudante Aéreo del señor Ministro y el doctor Felipe Luzardo, Asesor del señor Ministro. 


En nombre de la Comisión de Defensa Nacional agradecemos la gentileza del señor Ministro por haber accedido a la invitación 
cursada y le cedemos el uso de la palabra. 


SEÑOR MINISTRO.- Señor Presidente: por nuestra parte, hemos organizado la presentación del día de hoy pidiendo la 
concurrencia del señor Contraalmirante Daners, Jefe de Búsqueda y Rescate y del Coronel Sclavo, Comandante de la Brigada N? 1 
y del Escuadrón N* 5 de Helicópteros que se ocupa de la búsqueda y el rescate. Además, estamos acompañados por el Capitán 
Rossi, que es el Comandante de la Aviación Naval. Ellos nos brindarán la información, y si el señor Presidente y los señores 
Senadores lo permiten, la idea es escuchar en primer lugar al señor Contraalmirante Daners, quien va a describir la situación previa 
y los acontecimientos, para luego oír al Capitán Rossi, quien nos trasmitirá todo acerca del episodio mismo del accidente. Por 
último, haremos algunas consideraciones y quedaremos a las órdenes de los señores Senadores. 


SEÑOR DANERS.- Señor Presidente: el día 2 de marzo a las 22 y 05 minutos, se recibe en el Centro Coordinador de Búsqueda y 
Rescate en el Mar un mensaje del Centro Coordinador de Búsqueda y Rescate de Madrid solicitando la evacuación urgente de un 
tripulante del pesquero Tasarte de origen español. Se trataba de un pesquero de arrastre que aún no estaba en aguas 
jurisdiccionales uruguayas y que se dirigía al Puerto de Montevideo. Luego de solicitar el pedido de evacuación y de ser verificado 
por quien estaba cumpliendo funciones de guardia en el Centro Coordinador de Búsqueda y Rescate en el Mar de Montevideo, se 
produjo el incidente de búsqueda y rescate N* 663. 


Dada la situación y siendo horas de la noche, se consultó a la Fuerza Aérea para ver si era posible la evacuación que se solicitaba. 
El pesquero no se encontraba dentro del radio de acción de las aeronaves y el procedimiento se llevaría a cabo una vez que 
ingresara a aguas jurisdiccionales, lo que ocurriría aproximadamente a las 7 de la mañana, de acuerdo con la velocidad que 
desarrollaba el pesquero en ese momento, que era de aproximadamente 10 nudos. 


Se hace la preparación del operativo correspondiente y, básicamente, se planifica que la operación sea llevada a la práctica por un 
helicóptero de la Aviación Naval con el apoyo de uno de la Fuerza Aérea. En apoyo a esa operación aérea, por mar se dispone la 
salida de una embarcación que se encontraba en el puerto de Piriápolis formando parte de la Guardia de Búsqueda y Rescate. 
Habida cuenta que la urgencia de la evacuación era palpable, y en caso de no poder llevarse a la práctica -ya sea por razones 
meteorológicas u otro tipo de circunstancias- la evacuación por medios aéreos, se prevé el aliste y la zarpada de una fragata que, 
más allá de las condiciones del tiempo que pudiesen existir, evidentemente iba a llegar a la zona del operativo. La velocidad de las 
fragatas es de aproximadamente 22 a 23 nudos. Se ordena el alistamiento y la zarpada de la fragata, cosa que sucede 
aproximadamente a las 4 de la mañana. Alrededor de la 1 de la madrugada, zarpa, acerándose a la zona, la embarcación que 
estaba en Piriápolis. 


El alistamiento del helicóptero se produce de común acuerdo con la Fuerza Aérea, determinando el modo en que se iban a llevar a 
cabo los enlaces de comunicaciones correspondientes y el alistamiento médico para el helicóptero, y también se estableció que el 
médico de guardia de Búsqueda y Rescate en el Mar en el puerto de Montevideo hiciera contacto con el capitán del pesquero para 
ver cuál era la realidad de esa evacuación. El patrón del pesquero determinó que era una dolencia cardíaca en la que si bien el 
individuo estaba estable, se requería una evacuación urgente, lo que había sido confirmado previamente por el Centro Coordinador 
de Madrid. El pesquero se estaba dirigiendo hacia el puerto de Montevideo y de acuerdo con su velocidad, se esperaba que el 
ingreso a aguas jurisdiccionales se produjera alrededor de las 7 de la mañana. 


Luego de estar alistado el helicóptero de la Armada y hechas las coordinaciones con el del la Fuerza Aérea y con el personal 
médico abordo, una vez recibidos los informes meteorológicos correspondientes y luego del "briefing" que dio el piloto a cargo de la 
aeronave a su personal, se dispone la salida del helicóptero de la Armada, que se produce a la hora 6 y 3 minutos. Dos minutos 
después de zarpar el helicóptero, lo hace el de la Fuerza Aérea, y estando en comunicación, ambos se dirigieron hacia el área del 
objetivo. Si bien en tierra las condiciones meteorológicas determinaban ciertos focos de nubes o tormentas, la navegación se hizo 
prácticamente sin novedades. Una vez que se llega a la zona de Cabo Polonio, se dirigen hacia el mar, y las condiciones 
meteorológicas mejoraron. Estamos hablando de aproximadamente las 6:55 o las 7:00 de la mañana. Luego de esto se continúa 
navegando y se establece un contacto entre el helicóptero de la Armada y el pesquero español, que estaba aproximadamente a 
unos 17 minutos de la interceptación del pesquero. Este manifiesta que las condiciones meteorológicas en la zona eran de buena 
visibilidad y se continúa con la navegación. Cuando nos referimos a 17 minutos de alcance al pesquero, estamos hablando de 
aproximadamente unas 30 millas de distancia. 


Después de recibida esa comunicación se sigue navegando y, de acuerdo con las declaraciones en las que luego profundizará el 
señor Comandante de la Aviación Naval, se presentaron ciertos focos de tormenta e, incluso, en tierra había zonas de velocidad 
reducida debido a la neblina. Cuando se aproximan a esos focos de tormenta, el piloto decide evitarlos y hace una serie de 
maniobras con ese fin. Es en ese momento en que el helicóptero ingresa a la zona de tormenta y posteriormente se produce su 
caída. 


SEÑOR ROSSI.- Como venía relatando el señor Contraalmirante, y como se desprende de las declaraciones, una vez que pasan 
por Cabo Polonio e ingresan a la zona del agua, la visibilidad estaba mejorando. Se tenían referencias acerca de la superficie del 
mar y el foco de tormenta se dirigía hacia el sur, lo que hace que continúen hacia el mar en rumbo de aproximación al pesquero. 


Luego de esa comunicación de 17 minutos hacia el pesquero, se vio hacia adelante formaciones de chubascos, o sea, de lluvias 
intensas. Entre esas formaciones aparece una capa de manto nuboso bastante espeso, por lo cual el piloto decide comenzar a 
descender. La altura del vuelo era de entre 1.000 y 1.200 pies, es decir que la altitud era de unos 300 a 400 metros sobre la 
superficie del mar. El piloto decide descender para seguir manteniendo las referencias visuales con las cuales venía efectuando su 
vuelo. En ese descenso del helicóptero se visualizaba un manto nuboso entre los chubascos y luego de comenzar a descender 
queda en él. Se continúa descendiendo hasta una altura de 500 pies, unos 100 a 130 metros. Ante esa situación el piloto decide no 
continuar con el descenso, ascender y retornar a la altura que traía y volver hacia la zona de la cual tenía referencias visuales. Esto 
deja claro que su intención no era continuar volando en esas condiciones. 


Cuando comienza la maniobra de ascenso y retorno a su ruta, el helicóptero inicia un giro por descenso por derecha y, de acuerdo 
con las declaraciones de la tripulación, tenían la referencia de los instrumentos, que les indicaban que debían hacer una corrección 
en ese sentido. De este modo, apareció poco menos que a unos 50 metros sobre la superficie del agua con esa altitud de nariz 
abajo y giro, con lo cual el piloto consigue parar el giro y el descenso, pero no le alcanza para impedir el impacto sobre la superficie 
del agua. El helicóptero impacta sobre la superficie del agua y el piloto consigue que el helicóptero ingrese sobre su izquierda, y la 
puerta de carga -por la que se realiza la evacuación de la tripulación- queda hacia arriba para permitir con facilidad dicha 
evacuación. 


SEÑOR DANERS.- De las declaraciones también surge que logran salir a la superficie quienes estaban en la cabina y en la parte 
posterior del helicóptero, excepto el Contramaestre, Suboficial Núñez. Eran 6 tripulantes en total, de los cuales 5 logran salir. El 
último en hacerlo fue la doctora, cuando el helicóptero ya estaba inundándose. Fue ayudada por uno de los contramaestres, quien 
le quitó el casco; hay que tener en cuenta que el helicóptero estaba inclinado y lleno de agua. Una vez en el agua, y hechas las 
alertas correspondientes —cuando se produjo la caída también se realizó un pedido de auxilio por el helicóptero de la Fuerza 
Aérea-, se genera el procedimiento de búsqueda y rescata de los sobrevivientes. La lancha que estaba en apoyo —cuya velocidad 
máxima dada hasta ese momento era, aproximadamente, 10 nudos- recibió la orden de que se dirigiera a toda máquina hacia el 
lugar del siniestro, ya que la fragata iba a 18 nudos, de los 23 que puede dar. A su vez, el pesquero también recibió la orden de que 
fuera a toda máquina hacia donde estaba el helicóptero siniestrado. 


Así, aproximadamente a las 7 horas y 30 minutos se tienen los datos correspondientes del accidente en el Centro Coordinador de 
Búsqueda y Rescate. A las 8 horas y 50 minutos, el pesquero avistó la balsa, puesto que se le dieron las coordenadas aproximadas 
del lugar del accidente. Cerca de la hora 9 se rescató a 5 de los integrantes de la tripulación del helicóptero de la Armada y al 
rescatista de la Fuerza Aérea. El personal rescatado y el marinero tripulante del pesquero español —que tenía la afección cardíaca y 
que fue atendido a bordo del pesquero por la doctora- fueron traslados al Guardacostas Río Negro, y desembarcaron en La 
Paloma. 


SEÑOR GARAT.- Me gustaría que se describiera más en detalle cómo se realizó —porque no lo entendí bien- el procedimiento del 
lanzamiento de la balsa en el mar. 


SEÑOR MINISTRO..- En realidad, estamos intentando organizar la presentación. Por lo tanto, el señor Almirante va a terminar de 
hacer su exposición, y luego el Coronel Sclavo va a describir la participación que tuvieron el helicóptero y el personal de la Fuerza 
Aérea en ese episodio. 


SEÑOR DANERS.- El helicóptero de la Armada no tuvo tiempo de accionar la balsa que tenía a bordo, habida cuenta del accidente 
en sí. La balsa que se utilizó fue la del helicóptero de la Fuerza Aérea y también se usó en la emergencia parte del flotador de cola 
del helicóptero de la Armada. 


La programación de la evacuación consistía en trasladar al rescatado desde el pesquero hasta el cuartel del Ejército en Rocha y, 
desde ahí, por ambulancia, al Hospital de Rocha. Las causas del accidente, obviamente, impidieron que se efectuara ese traslado. 
Ya estaba organizada la evacuación médica y, tanto el marinero del pesquero, como el personal de la Armada que había sufrido 
lesiones, fueron traslados al Hospital de Rocha. 


SEÑOR MINISTRO.- A continuación, si los señores Senadores están de acuerdo, voy a solicitarle al Coronel Sclavo que informe 
sobre la participación que tuvieron el helicóptero y la tripulación de la Fuerza Aérea en el referido episodio. 


SEÑOR SCLAVO.- Continuando con el relato, una vez que el helicóptero de la Armada tomó contacto con el agua, se precipitó al 
mar, y al piloto del helicóptero de la Fuerza Aérea —que venía volando 2 minutos atrás, manteniendo una altura similar, entre 700 y 
800 pies de altura- se le presentó una situación de emergencia real. Hizo un descenso relativamente brusco para tratar de no 
perder al helicóptero siniestrado. Hay que tomar en cuenta las condiciones de visibilidad existentes, ya que estaba lloviendo. Si el 
piloto proseguía el vuelo y circulaba sobre la zona, probablemente, no tendría acceso visual del helicóptero siniestrado. Al 
precipitarse el helicóptero de la Armada, por la posición de la cabina del helicóptero de la Fuerza Aérea, se perdió su visión, y lo 
que hizo fue descender y virar, tratando de mantenerlo a la vista. Le solicitó al resto de la tripulación, es decir, al copiloto y al 
ingeniero de vuelo, que mantengan el control interior de la aeronave, mientras él se dedicó a seguir visualizando el helicóptero 
siniestrado. En ese viraje, cuando el copiloto le avisó que por el radioaltímetro -que es un equipo que lanza una emisión hacia la 
tierra, la cual rebota y que da el parámetro de altura- estaban volando a 800 pies, y el copiloto indica que estaban a 200 pies del 
agua. En ese momento, el piloto da potencia a la aeronave para mantenerla con los motores a pleno, pero no puede recuperar la 
condición, ya que el clima no era el más adecuado, y el viento estaba afectándolo. Todo esto, probablemente, estaba impidiendo 
que la aeronave alcanzara su potencia máxima, motivo por el cual toca la superficie del mar. Una vez que eso sucede, el piloto trata 
de mantener el vuelo de la máquina y le da directivas al rescatista en el sentido de que se aliste para saltar porque tenía a su vista 
cinco náufragos flotando alrededor de 250 ó 300 metros a su derecha. El rescatista le confirma que está pronto, el ingeniero de 
vuelo procede a abrir la puerta de la derecha, aquél sale al agua y una vez abajo le lanzan el equipo de apoyo. Estando en esa 
situación, una ola le pega al helicóptero, le produce cierta inestabilidad e ingresa por la puerta de la banda derecha. El rescatista 
deja la aeronave y nada con la balsa desinflada —es como un paquete- saliendo del flujo del helicóptero y dirigiéndose hacia los 
náufragos. En esa condición, el piloto del helicóptero sigue tratando de salir de la situación en la cual estaba. El efecto del agua 


realmente hace succión sobre la estructura inferior del piso, donde están todos los sistemas eléctricos, y en ese momento 
empiezan a sentir olor a quemado en la cabina y humo, por lo cual se percatan que hay una condición de probable fuego eléctrico a 
bordo debido al agua que había ingresado en la parte inferior del fuselaje. En unos segundos posteriores, el helicóptero sale de la 
situación en que estaba, es decir, del agua, el piloto trata de ganar velocidad traslacional, o sea, de hacerlo ir hacia delante. Una 
vez que logra eso, teniendo en cuenta la situación que tenía a bordo de olor a quemado, humo y que todo el sistema instrumental 
que depende de generadores —al ocurrir esto el individuo no tiene horizonte artificial ni equipamiento de situación, y debe referirse a 
una brújula magnética que está en la parte superior de la cabina, instrumento básico que no requiere alimentación- busca virar — 
tenía un rumbo aproximado sur- sabiendo que la costa la tenía al norte. Al hacerlo, vira hacia el lado de los náufragos, ve que el 
rescatista está llegando a la zona con el equipo aun desinflado, y procede a poner rumbo a la costa para tratar de salvar a su 
tripulación y a la aeronave. Recalco esta condición porque al no haber equipo instrumental se debe cortar todo el sistema eléctrico 
y prácticamente se queda sin ningún tipo de apoyo a la navegación o al vuelo en lo que refiere a equipos eléctricos. Como dije, la 
aeronave se dirige rumbo al norte y aterriza en la playa que está al oeste de Cabo Polonio. En ese ínterin el rescatista había 
saltado del helicóptero, estaba nadando hacia los náufragos, según sus declaraciones no mira más al helicóptero, llega a la zona 
donde están los cinco sobrevivientes flotando con sus chalecos respectivos y trata de juntarlos porque tenían la dispersión lógica 
de haber evacuado la aeronave. Luego infla su balsa y de acuerdo con la situación de los náufragos decide subir al rescatista de la 
aeronave de la Armada que tenía golpes en la cara, una lesión facial y un fuerte dolor en su pierna derecha. También sube a la 
balsa a la doctora que estaba con síntomas de hipotermia bastante marcados. Como la balsa es chica, para cuatro o cinco 
personas, y el resto de los tripulantes estaba en una condición estable, los coloca alrededor de la balsa sujetos a ella por los 
arneses. En ese momento le dicen que faltaba un tripulante de la aeronave de la Armada. Entonces, se impulsa con las patas de 
rana apoyándose en la banda de la balsa para tratar de despegar cuando la ola sube y así tener visión. Hace un giro de 360 grados 
en varias etapas a fin de otear el horizonte y ver si veía al náufrago que estaba faltando. A todo esto, el helicóptero de la Armada ya 
no estaba en la superficie. No encuentra nada y lo único que ve es un paquete naranja, una boya o algo por el estilo, a unos 
trescientos metros. En ese ínterin la balsa empieza a hacer agua, comienza a perder la rigidez que debía tener. Lo que hace es 
nadar hasta ese dispositivo que está flotando, lo toma y lo trae hasta donde están su balsa y los náufragos. Infla ese dispositivo, lo 
acondiciona, lo liga a la balsa, pasa a los tres náufragos porque el mismo también tiene anillas para poder agarrarse y a medida 
que ve que la balsa se desinflaba por varios lados —quiere decir que no había manera de hacer ningún tipo de operación para 
detener la pérdida de aire- decide pasar a esos dos náufragos desde la balsa a ese otro dispositivo de flotación. Cabe señalar que 
los chalecos salvavidas tienen como una especie de gancho de tela y con parte de los cabos que tenía la balsa los liga para que 
ninguno, por un problema de cansancio o frío, se alejara. A su vez, corta las cadenas de la balsa, saca el equipo —bengalas y algún 
otro tipo de equipamiento- y la suelta para que se hunda. Definitivamente, se hunde y desaparece de la superficie. En esa situación 
permanecen aproximadamente entre una hora y quince y una hora y veinte, todos sujetos a ese dispositivo flotante hasta que en la 
distancia que la visibilidad le permitía de acuerdo con el clima, ven un barco de porte mediano. En ese momento, lanza una de las 
bengalas de la balsa, no obtiene ningún tipo de respuesta y entonces lanza la segunda. Deseo destacar que estas son bengalas de 
emergencia y su porte no es mayor al de una lapicera y por lo tanto si no hay alguien mirando para ese lado en el momento que 
son lanzadas, pueden pasar desapercibidas. El piloto del helicóptero le dice que tiene una bengala, la saca de su equipo, se la 
pasa al rescatista —se trataba de una bengala de humo, como esas rojas que utilizan en el estadio que desprenden mucha luz y 
humo- éste se impulsa sobre la balsa levanta la bengala y ahí sí ve que el barco pone proa a la posición donde están ellos. Una vez 
que el barco se aproxima a 100 metros, detiene máquinas, lanza una especie de salvavidas hacia el cual se dirige el rescatista y va 
llevando a la gente. Luego, desde el barco hacen tracción para subirla, prestándole los primeros auxilios a los náufragos. 


SEÑOR MINISTRO.- Voy a hacer algunas consideraciones sobre este episodio. 


Quiero trasmitir a la Comisión, precisamente, en qué clima o situación se da este tipo de operaciones de búsqueda y rescate. 
Generalmente, se dan con mala luz, mal tiempo y, naturalmente, con dificultades operativas. Es muy difícil que en una tarde como 
la de hoy, a esta hora, se dé una operación de búsqueda y rescate; puede ocurrir, pero no es lo más frecuente. Por lo tanto, se trata 
de una tarea de riesgo esencialmente y bajo esas condiciones igual se encara y se asume. 


Cuando se recibió el pedido de auxilio —como relató el Contraalmirante Daners y, a posteriori, se resuelve la salida de los 
helicópteros, se sabe que las condiciones de clima no eran las mejores; sabido es que el riesgo aumenta cuando se presenta esa 
situación. No se tenía un detalle preciso de cuáles eran las condiciones del clima en el lugar mismo del accidente, porque ahí 
empeoró la situación. 


Quiero trasmitir a la Comisión que hubiera sido relativamente fácil para los que tomaban la decisión —el Coronel Sclavo y el 
Contraalmirante Daners- de ordenar la salida de los helicópteros, decir que "las condiciones del clima no nos permiten enfrentar 
estos riesgos y, por tanto, no podemos prestar esta operación de búsqueda y rescate y auxilio a esta persona que está con un 
infarto a bordo del buque pesquero". Sin embargo, no se toma esa actitud, como es la obligación que tienen el Coronel Sclavo y el 
Contraalmirante Daners, y la gente sale igual enfrentando los riesgos más o menos razonables que se pueden aceptar, pero que 
van mucho más allá de lo que imaginamos nosotros que no tenemos experiencia en ese tipo de acciones. 


En ese sentido, vale señalar que la descripción que hacía el Coronel Sclavo de la situación trasmite sin adjetivos el dramatismo de 
ese momento, donde el rescatista tuvo una actuación resaltable y de un enorme riesgo personal, ya que se tiró al agua en esas 
condiciones a auxiliar a la gente que estaba golpeada y que veía flotando en el mar y, además, había niebla y lluvia, esto es, muy 
mala visibilidad. Entonces, el riesgo de lanzarse al mar a auxiliar esa gente fue un riesgo de tipo personal porque no sabía si 
finalmente serían o no rescatados pues, reitero, no se veía cerca ningún tipo de auxilio que permitiera pensar que se ¡ba a salir 
sano de esta historia. 


Me parece, asimismo, destacada la actuación de los dos pilotos, tanto el de la Armada que, incluso, cuando cae, atina a volcar su 
aeronave sobre el lado izquierdo para permitir que la puerta del lado derecho, la única para salir, quedara habilitada a esos efectos, 
como la del otro que tuvo la sangre fría ya que, a pesar de estar en esa situación de entrada de agua, dificultades eléctricas y 
pérdida de control del instrumental, logra controlar la aeronave y salir. 


Finalmente, debemos resaltar la actuación de la doctora porque, después de estar dentro del helicóptero lleno de agua logra salir, 
permanece dos horas flotando en el mar lo que le provoca un cierto grado de hipotermia, es rescatada por el barco pesquero y 
luego presta la atención médica -que fue el origen de esta operación- a la persona que estaba enferma. 


Creo que estas actuaciones señalan un grado de altísima responsabilidad y de mérito de las personas, tanto de la Armada como de 
la Fuerza Aérea, que participaron en este accidente. 


En definitiva, queremos trasmitir lo que significa a veces asumir este tipo de responsabilidades. Las personas que están entrenadas 
y formadas para ese tipo de operaciones requieren un grado de preparación psíquica y física verdaderamente muy por encima de 
la media y, además, un grado de disciplina y de sentido de responsabilidad que también va más allá de lo que a uno cabe que 
puede exigir razonablemente a una persona. Esto estamos viéndolo, sobre todo, en lo que ha sucedido en este caso particular. 
También se da en otro tipo de operaciones de búsqueda y rescate, donde afortunadamente no se producen accidentes como este 
desgraciado que protagonizó el helicóptero de la Armada. 


Cabe señalar que este tipo de tarea es de muy alto riesgo en condiciones que lo aumentan. Lamentablemente, este tipo de 
alternativas pueden darse. Si se actuara en una forma absolutamente burocrática y atendiendo simplemente lo que puede pensar 
alguien o exigir mañana en el papel, es natural que el riesgo y la gente rescatada disminuirían considerablemente. 


Muchas gracias. 


SEÑOR KORZENIAK.- Voy a formular algunas preguntas que considero muy concretas y que me han surgido luego de conocer, lo 
más que he podido, este episodio. Antes de formularlas, voy a dejar un par de constancias. 


En primer lugar, deseo expresar -como se hizo en oportunidad del otro accidente- nuestra congoja —estoy seguro que todos la 
comparten- por la pérdida de una vida. Este es un hecho que a todos nos duele porque, por más que se sepa que técnicamente las 
Operaciones de búsqueda y rescate son riesgosas, el hecho de que se pierda una vida acongoja en un país como el nuestro. Se ha 


dicho que en América Latina el país que sufre más cuando muere alguien es el Uruguay. Esto es así por muchas razones 
históricas, poblacionales, etcétera. 


En segundo término, no pongo en duda en absoluto la valentía y el alto grado de disposición, incluso más allá de lo profesional, de 
toda la gente que intervino en la búsqueda de salvataje. Sin embargo, tengo otras dudas que quiero consultar. 


Para formular esas preguntas y, en cierto modo, para aclararlas —porque ya varias fueron explicadas-, me gustaría tener una 
especie de itinerario cronológico sobre horarios, que formaría parte de la primera pregunta. 


El punto uno refiere a qué hora fue la primera llamada que recibió el Uruguay —supongo que la Armada- pidiéndole que se hiciera lo 
necesario para evacuar un enfermo que venía en el buque español. Creo que fue a las 22:05. 


Punto dos: ¿a qué hora salieron y llegaron los helicópteros al lugar cercano? 


Punto tres: horario de salida y llegada de cada uno de los dos buques, el que fue de Montevideo y el que se trasladó desde 
Piriápolis. 


Punto cuatro: ¿ a qué hora comenzó lo que podríamos llamar el salvataje, no del enfermo cuya evacuación se solicitaba, después 
de producido el accidente? 


Punto quinto: horario de llegada a La Paloma. 


Punto sexto: ¿a qué hora el médico o médica uruguaya se conecta con el barco español para conversar sobre la situación del 
enfermo? 


Reitero que ya tengo idea de las respuestas a mi pregunta, que refiere a horarios. 
SEÑOR PRESIDENTE.- Me interesaría saber, a partir del momento en que se recibe el primer aviso del buque pesquero español 
sobre un tripulante con un presunto infarto, cuál es el tiempo, estimado por la Armada, en el que ese buque va a llegar a las aguas 


jurisdiccionales, que es donde pueden operar los efectivos uruguayos. 


Por lo tanto, a las preguntas formuladas por el señor Senador Korzeniak, le agrego la de la estimación del tiempo que iba a 
demorar el pesquero en llegar desde el lugar en que se anuncia su accidente hasta el lugar en que iban a poder operar los 
efectivos uruguayos. 


SEÑOR DANERS.- Ala hora 22.05, Madrid confirma que requiere la evacuación del tripulante, a través de un télex. 


Hay una primera comunicación a las 17.15 horas, también del MRCC Madrid, diciendo prácticamente lo mismo, es decir, que ese 
buque se encontraba en un determinado lugar. Se le responde que el buque estaba en aguas jurisdiccionales brasileñas y que, por 
lo tanto, debería contactarse con el MRCC de Río Grande. Tal es la comunicación que se le hace al MRCC Madrid. 


No se recibe contestación del MRCC de Río Grande, pero a las 22.05 se recibe comunicación del MRCC Madrid diciendo que el 
buque se dirigía al Puerto de Montevideo y que requería la evacuación urgente de un tripulante. 


SEÑOR GARAT.- ¿Cómo se interpreta por el mando esa comunicación de Madrid? ¿Piden que vayan hacia el buque español a 
rescatar al enfermo o dicen que vienen hacia el Puerto de Montevideo y que el tripulante necesita atención médica? 


SEÑOR DANERS.- Paso a leer el télex que se recibe del MRCC Madrid. "BUQUE TASARTE /EGUH/ ESPAÑOL. 
A 21.45 UTC POS: 32.57 S 51.36 WR: 331 VEL: 8.6' 

01/19452 ISQUEMIA MIOCARDICA 

UNO/ MANUEL ALFONSO VIÑAS/ ESPAÑOL. 

CENTRO RADIOMEDICO DE MADRID SOLICITA EVACUACION URGENTE. 


SE SOLICITAA MRCC MONTEVIDEO COORDINACIÓN DE OPS DE EVACUACIÓN. 


PESQUERO DE ARRASTRE CASCO CREMA CUBIERTA VERDE, ZONA DE OPS HELI EN CUBIERTA DE POPA DEL PUENTE". 
Esto último quiere decir que había posibilidades de hacer evacuación a través de helicópteros. 


"CONTACTO CON CRMEDICO-MADRID/ PROA A MONTEVIDEO 
DETERMINARA MRCC MONTEVIDEO 
COMMS VIA INMARSAT N* 871 76271545 


TASARTE TOMA DECISION DE RECALAR EN MONTEVIDEO POR LAS FACILIDADES QUE ENCUENTRA AL TENER 
CONSIGNATARIO PERMANENTE EN ESE PUERTO. ROGAMOS SE PONGAN EN CONTACTO CON EL BARCO PARA QUE 
PROCEDA SEGÚN SUS INDICACIONES." 


De acuerdo con las comunicaciones que se hicieron por parte del Capitán del pesquero -no tenemos confirmación de Río Grande- 
no le habían permitido la entrada a Río Grande por no tener agencia, es decir, consignatario, en ese lugar. Luego se recibe este 
télex a las 22.00 horas solicitando la evacuación urgente de ese tripulante. 


SEÑOR KORZENIAK.- La siguiente pregunta tenía que ver con la hora de salida y llegada de los helicópteros. 


SEÑOR DANERS.- Un helicóptero salió a las 06.05 y otro a las 06.08. Aproximadamente a las 07.10 horas se encuentran a 17 
minutos del pesquero. 


SEÑOR KORZENIAK.- ¿A qué hora salieron y llegaron los buques de Montevideo y de Piriápolis? 
SEÑOR DANERS.- El barco de Piriápolis salió a las 01.20 horas, aproximadamente. 


SEÑOR KORZENIAK.- ¿A qué horas llegan con los náufragos a La Paloma y a qué hora la médica uruguaya se comunica con el 
pesquero por el enfermo? 


SEÑOR DANERS..- El médico uruguayo se comunica a las 00.15 con el Capitán del pesquero. 
SEÑOR KORZENIAK.- ¿A qué hora llega a La Paloma? 
SEÑOR DANERS..- Aproximadamente a las 11.30 horas. 


SEÑOR KORZENIAK.- De acuerdo con el fax llegado desde Madrid que acaba de ser leído, se dieron las formas de que la Armada 
uruguaya se comunicara con la tripulación del buque pesquero español. ¿Hubo comunicaciones a partir de ese fax con el buque 
pesquero español o existió algún obstáculo o impedimento para que se hiciera? 


SEÑOR DANERS..- Existían algunas complicaciones para comunicarse con el buque pesquero y, de hecho, las hubo. 


SEÑOR KORZENIAK.- Tengo entendido que no es común que en este tipo de buques mercantes como el español haya médicos, 
salvo situaciones excepcionales. Pero, de acuerdo con lo que he leído en algunos manuales, existen algunos instructivos, cuyo 
nombre no recuerdo porque es de origen nórdico, que corresponden a algo así como a un código de síntomas de enfermedades 
muy detallado. En ellos hay como un cuadriculado donde frente a un síntoma determinado como, por ejemplo, dolor en el brazo, 
dolor en el pecho, etcétera, se debe cumplir determinado procedimiento. Es algo enormemente detallado con una gran casuística y 
medidas sustitutivas a la asistencia de un médico. 


¿No se consideró más o menos lógico que un médico desde acá se comunicara y preguntara el estado del enfermo, para dar 
instrucciones, como por ejemplo colocar un termómetro o suministrar un determinado medicamento? Quisiera saber si hubo algún 
tipo de intento, ya que había que esperar determinado tiempo para que llegaran a aguas jurisdiccionales uruguayas, para ver cómo 
se iba dando la situación. Quiero aclarar el porqué de mi pregunta; no es para averiguar detalles técnicos, sobre los cuales, por otra 
parte, no soy ningún experto. El tema es que la impresión que he sacado de la información periodística, es que la situación del 
enfermo no era de gravedad, aunque ésta no se puede medir sin saber. Sin embargo, parece que no se trataba de una situación 
desesperada. En ese sentido, algunos diarios brasileños dicen que el enfermo fue uno de los que participó en la subida de los 
náufragos; teniendo en cuenta otra información que no es de origen brasileño, esa persona bajó a la base caminando, aunque 
después lo llevaron en ambulancia. Aclaro que eso es lo que dicen en la base; yo no estaba presente. 


Entonces, la pregunta está referida a si no existió la idea -que parece ser bastante frecuente en esos casos- de que el médico 
indicara qué podían ir haciendo. 


SEÑOR DANERS.- En primer lugar, debo decir que el pedido de evacuación se recibió por parte de un centro médico de Madrid. 
Es decir que el mismo sistema de búsqueda y rescate que tiene Uruguay, con su centro médico, solicita la evacuación. Entonces, 
esto significa que desde Madrid había una evaluación previa de ese paciente. 


En segundo término, aclaro que sí se estableció una comunicación entre el médico de la Armada y el Capitán del pesquero. En la 
misma, se establece que el estado de la persona era estable, pero que se necesitaba la evacuación. Es ahí cuando se verifica que 
la dolencia que tenía era, efectivamente, un problema cardíaco. Entonces, hubo, por parte del médico de guardia de búsqueda y 
rescate en el mar, una comunicación con el Capitán. Esto fue a las 00:30, aproximadamente. Una hora después hay otra 
comunicación con el Capitán del buque pesquero, en la cual —esto se produce a la 01:12- se coordinan los canales de 
comunicación que se van a dar con el pesquero, y su Capitán confirma que se requiera la evacuación del tripulante. Esto quiere 
decir que se hicieron las verificaciones correspondientes, justamente, para determinar el estado de necesidad de evacuación de 
esa persona. Evidentemente, no había nada gráfico y concreto en esa situación, por lo que podía caber la duda —como dice el 
señor Senador Korzeniak- de que no se tratara realmente de una emergencia. Sin embargo, esto no fue lo que se confirmó, tanto 


por lo que vino escrito desde Madrid, como por las comunicaciones que se establecieron con el Capitán del pesquero, que 
manifestaba que se requería esa evacuación urgente. 


SEÑOR MINISTRO.- Cuando se recibe este tipo de pedidos de auxilios, naturalmente, nunca se puede tener la precisión científica 
de un examen realizado a una persona, porque sólo se trasmiten síntomas. Al mismo tiempo, se trata de asegurarse al máximo 
posible sobre la necesidad de un operativo como este, dado los riesgos que implica. Esto es lo que acaba de describir el señor 
Contraalmirante Daners. A veces se puede pecar por exceso y concurrir, de pronto, a auxiliar a alguna persona que no necesitaba 
ese auxilio. No es este el caso, porque cuando esta persona descendió y fue tratada en el hospital, se comprobó que tenía un 
infarto. Esto quiere decir que la situación —incluso teniendo en cuenta los hechos posteriores- demuestra que la operación de 
rescate era necesaria. Asimismo, también puede pasar que no se rescate a la persona, pero que ésta se recupere sola —esto no es 
lo más frecuente- a bordo del barco y se espere a que éste llegue a algún puerto. En definitiva, aquí se tomó una decisión de 
velocidad, por lo cual se optó por enviar a los helicópteros y no esperar la llegada de un rescate a través de un buque, que siempre 
es más lento. 


SEÑOR KORZENIAK.- Quisiera hacer una pregunta referida a la salida de los buques uruguayos y otra relacionada a la de los 
helicópteros, tomando en cuenta la limitaciones derivadas de mis precarios conocimientos técnicos. 


En primer lugar, hubo una decisión relacionada con que, como apoyo, saliera la Fragata Artigas, de Montevideo, y el Guardacostas 
Río Negro, desde Piriápolis. La Fragata Artigas estaba más o menos a 170 millas del lugar, mientras que Piriápolis se sitúa a 110 
millas. Por su parte, en La Paloma había dos lanchas, "Vigilante" y otra cuyo nombre no conozco, pero a la cual le dicen 449, que 
estaban a 45 millas de lugar donde se produjo el accidente. Al respecto, quisiera saber si no hubiera sido una decisión menos 
costosa y más rápida la salida de estas lanchas, o si existía algún obstáculo técnico o de otra índole, que impidiera que se hubiera 
dado la orden de su salida, en lugar de las otras embarcaciones, que estaban más lejos. 


SEÑOR DANERS.- En primer lugar, debo decir que la salida de la Fragata de Montevideo no se hace en apoyo a esa operación, 
sino que ésta se ordena en caso de que no se pudiese hacer la evacuación por medios aéreos y de que el barco que iba en apoyo, 
también por condiciones meteorológicas, no pudiera llegar hasta donde estaba el buque pesquero. Para explicarlo mejor, salen los 
helicópteros a las 06:00 de la mañana, aproximadamente, y a la 01:00 se da la orden de salida a la embarcación que estaba en 
Piriápolis, que era la más próxima y estaba en condiciones de hacerlo. Es verdad que había dos embarcaciones en La Paloma, una 
de las cuales, de 44 pies, no es apta para este tipo de evacuaciones, por las maniobras que debían hacerse y por las condiciones 
del clima que podían darse, dado que no podía alcanzar una velocidad que hiciese posible, tanto el apoyo a los medios aéreos, 
como la posterior evacuación. La lancha que estaba en Piriápolis sale, aproximadamente, a la 01:20; la velocidad máxima que 
podía desarrollar era de 18 nudos pero, por las condiciones del mar, iba a 10 nudos. La otra lancha que estaba en La Paloma, a la 
que hacía referencia el señor Senador, no estaba en condiciones de poder hacerse a la mar. Esta lancha estuvo durante dos meses 
de guardia de búsqueda y rescate —en enero y febrero- en La Paloma y en ese momento no estaba tripulada. Conseguir la 
tripulación para hacerse a la mar era imposible, en las cuatro o cinco horas necesarias para llegar antes que la embarcación que 
salió de Piriápolis. O sea que la "Vigilante" no tenía la tripulación a bordo, y la otra, de acuerdo con las condiciones meteorológicas 
que se preveían en la zona, no era adecuado que saliese, por lo que se ordenó la salida de la lancha que estaba en Piriápolis, en 
apoyo a la operación aérea que iba a rescatar a este tripulante que necesitaba ser evacuado. Entonces, se ordenó la zarpada en 
apoyo ante cualquier contingencia que, lamentablemente, luego se produjo. Esta es una parte. La otra parte, es decir, la salida de 
la fragata desde Montevideo se ordena habida cuenta de que podía fracasar la posibilidad de trasbordo, tanto por el helicóptero 
como por la otra embarcación que no tiene el porte correspondiente para sobrellevar condiciones meteorológicas adversas. Por 
eso, y ante la inminencia de que fallase el medio aéreo o el naval situado en Piriápolis, se ordena a Montevideo la salida de la 
fragata. 


SEÑOR KORZENIAK.- Voy a hacer una pregunta complementaria y de poca importancia. Quisiera saber si la falta de tripulación de 
uno de los buques que estaban en La Paloma se debía a licencias o a qué otra razón. 


SEÑOR DANERS..- Hacía dos meses que el personal estaba cumpliendo su licencia anual. 


SEÑOR KORZENIAK.- La pregunta que voy a hacer ahora se refiere a la decisión del envío de los dos helicópteros, uno de la 
Armada y otro de la Fuerza Aérea 


Por lo que tengo entendido, el que iba con el objetivo más concreto de evacuación del enfermo, era el de la Armada y el segundo 
iba en apoyo —no sé si este es el término correcto, y por eso hace unos momentos no lo usé técnicamente- de éste. Parto de la 
base de que se sabía que las condiciones meteorológicas no eran las adecuadas; de no ser así, no se hubiese hecho la evaluación 
acerca de qué buque salía, si tenía que hacerlo desde Montevideo o de La Paloma, etcétera. Es decir que antes de salir había una 
estimación, más o menos verosímil, de que las condiciones no eran buenas. Entonces, pregunto si la decisión de que los 
helicópteros fueran casi juntos —la diferencia que había entre uno y otro era de dos minutos- no era, por lo menos, heterodoxa. En 
esos casos, cuando uno de ellos va por si le pasa algo al que salió primero, pregunto si el segundo no permanece en una zona de 
más seguridad, o lo usual es que salgan juntos, uno apoyando al otro, y puede haber allí hasta factores de psicología de 
coordinación. 


SEÑOR MINISTRO.- Antes de que haga uso de la palabra el señor Contraalmirante, quiero decir que los hechos demuestran el 
acierto de que hayan ido juntos; de no ser así, no hubiera podido operar el rescate del helicóptero de la Fuerza Aérea y, 
probablemente, la tripulación se hubiera perdido en la mar. De manera que, insisto, los hechos contestan la pregunta del señor 
Senador Korzeniak. 


SEÑOR DANERS.- Si bien nuestro helicóptero lanza el "mayday", el que da el aviso y dice dónde está es el helicóptero de la 
Fuerza Aérea, porque lo veía. Por lo tanto, si no hubiese sido por este último, no nos hubiésemos enterado de que había ocurrido 
ese accidente. 


En una operación de apoyo —pido que el Coronel Sclavo me corrija si estoy equivocado- es hasta doctrinario que vayan los 
helicópteros juntos, justamente, porque se trata de una tarea de apoyo. 


SEÑOR KORZENIAK.- Obviamente, no voy a discutir los aspectos técnicos; pero siempre he escuchado que cuando se estima que 
el riesgo es importante y si dos unidades van juntas, puede ocurrir que ambas resulten siniestradas. No obstante, acepto la 
respuesta técnica de quienes entienden más que yo del tema. 


Por último, quisiera saber si la Armada Nacional tiene conocimiento de que el enfermo del buque cuya evacuación se solicitó, 
participó en la subida de los náufragos. 


SEÑOR DANERS.- No tiene conocimiento de ello, señor Senador. 
SEÑOR KORZENIAK.- ¿No hay ninguna persona que lo haya dicho en ninguna de las declaraciones? 
SEÑOR DANERS.- No; al menos ningún integrante de la tripulación de la Armada lo ha hecho. 


SEÑOR ABELENDA.- La primera pregunta está referida a la ubicación en que estaba el barco español cuando se comunica por 
primera vez. Planteo esto, porque creo que es un tema de interés. 


El señor Comandante ha dicho que alrededor de la hora 17:15 se recibió el primer pedido de auxilio de un buque español que 
estaba en aguas jurisdiccionales brasileñas y luego señaló que ese barco debe haber entrado a aguas jurisdiccionales uruguayas, 
aproximadamente, a la hora 07:00. 


Aclaro que formularé esta pregunta porque tengo la idea de que, en función de convenios internacionales, si un tripulante de un 
barco tiene problemas de salud que ameritan su evacuación, el país está obligado a realizarla. La impresión que me quedó es que 
a las 17:15 horas el barco español estaba bastante lejos, por lo menos, a casi doce horas de aguas jurisdiccionales uruguayas. Por 
ello, me gustaría tener una idea de en qué lugar de la costa brasileña debería estar a esa hora. 


SEÑOR DANERS.- Cuando se recibe esa comunicación, estaba aproximadamente a setenta millas de Río Grande. Por eso es que 
desde nuestro centro coordinador se plantea a Madrid que pida a Río Grande que efectúe el salvataje. Posteriormente, a las 22:00 
horas, se produce la otra comunicación solicitando la evacuación. ¿Por qué no entró? Ese es un problema de las autoridades de 
Río Grande. Lo que nosotros tenemos es un pedido de auxilio de un barco que se viene dirigiendo hacia el Puerto de Montevideo. 
Entonces, como bien dijo el señor Senador Abelenda, en nuestras aguas jurisdiccionales tenemos la obligación de atender esa 
solicitud de auxilio. 


SEÑOR ABELENDA.- Creo que estos temas tienen otros componentes como, por ejemplo, los compromisos internacionales, los 
seguros, etcétera. 


Otra pregunta que quiero formular tiene que ver con las condiciones del clima. 


El señor Ministro ha hecho referencia a la destreza de los dos pilotos. En condiciones sumamente difíciles, uno pudo torcer el 
helicóptero para que los tripulantes salieran y el otro, prácticamente, consiguió sacarlo de las olas y llevarlo a tierra firme. Pregunto, 
entonces, si las condiciones climáticas habían sido evaluadas en profundidad por estaciones de tierra, también, en lo que tiene que 
ver con el estado de la mar, de modo de asegurar que no se enviaban helicópteros a una misión para la cual, de pronto, no estaban 
capacitados. ¿Esto es así o es el fruto de situaciones que no se pueden prever? 


SEÑOR DANERS.- En la carpeta que se entregó a los señores Senadores aparece el pronóstico meteorológico con el que se 
contaba y en torno al que se trabajó para planificar la operación. Es un pronóstico que se verifica por las condiciones en cada uno 
de los lugares. El piloto de la Fuerza Aérea habrá hecho su comprobación en Carrasco y el de la Armada en la Base "Capitán 
Curbelo". Se actúa con los pronósticos de que se dispone, tanto de la Armada como de la Dirección Nacional de Meteorología, y 
repito ambos figuran en el informe que hicimos llegar a los integrantes de la Comisión. 


La evaluación realizada por el piloto era que si bien había condiciones meteorológicas adversas, las capacidades del helicóptero y 
las propias de adiestramiento hacían posible esa operación. Si empeoran esas condiciones meteorológicas, el piloto siempre tiene 
la capacidad de abortar la misión. Quiere decir que las condiciones meteorológicas fueron estudiadas y -de acuerdo con los 
parámetros y estándares que se utilizan en este tipo de situaciones- la navegación del helicóptero estaba dentro de los parámetros 
normales para poder cumplir con la misión. 


SEÑOR ABELENDA.- La otra pregunta que quería formular está relacionada con el instrumental de los helicópteros que salieron. 
¿Este era adecuado para poder operar? Aclaro que me refiero a operar y no a navegar; y más precisamente, a realizar esa 
operación tan difícil como es la de parar el helicóptero en el aire y bajar o subir a una persona. Según me han explicado —aclaro 
que entiendo poco sobre el tema-, esto exige condiciones técnicas especiales. 


SEÑOR DANERS.- En lo que refiere a la Armada Nacional, podemos decir que desde que existen los registros de operaciones de 
helicópteros -desde el año 70- hasta la fecha, se han realizado 105 vuelos entre evacuaciones y procedimientos de búsqueda y 
rescate con apoyo de este tipo de aparatos. 


En lo que respecta al piloto y al copiloto del helicóptero de la Armada Nacional, en esa carpeta figuran los adiestramientos que 
tienen. Específicamente, el piloto de la aeronave de la Armada Nacional, además de los cursos que realizó en el país, llevó a cabo 
otros en el extranjero, más concretamente en Argentina, sobre evacuación del personal de buques en navegación. 


Con respecto a la parte del instrumental, la capacitación del helicóptero y del piloto de la Armada Nacional en las condiciones que 
se estaban dando, podemos decir lo siguiente. El piloto, tanto en la salida como en el tránsito, evaluó que podía cumplir con la 
misión de acuerdo al equipamiento que tenía y a su capacidad. El helicóptero de la Armada Nacional cuenta con altímetro, 
horizonte artificial, radio altímetro, giro horizonte, por lo que tiene los elementos necesarios como para poder, en determinada 
circunstancia, salir de una situación de emergencia. 


SEÑOR KORZENIAK.- Si no me equivoco, en una revista de la Armada Nacional de hace dos o tres años se realiza una 
descripción de los llamados radio altiímetros y una división entre los de precisión y los que no lo son. Los de precisión se utilizan 
para operaciones que necesitan esas bajadas para realizar el rescate y los otros se usan sencillamente para ir de un lugar a otro. 


Entonces, la pregunta concreta tiene que ver con la formulada anteriormente por el señor Senador Abelenda y es si el helicóptero 
contaba con un radio altiímetro de precisión. 


SEÑOR ROSSI.- Precisamente, el helicóptero tenía un radio altímetro de precisión que le permite controlar los parámetros a los 
que el señor Senador hizo referencia. 


SEÑOR ABELENDA.- En algunas circunstancias, quizás, esos aparatos fallan, porque si mal no recuerdo, en el helicóptero de la 
Fuerza Aérea el altímetro marcaba una altura y en realidad luego se dieron cuenta que estaban a otra. 


SEÑOR SCLAVO.- Con respecto a la capacidad del helicóptero, podemos manifestar que el enviado por la Fuerza Aérea es una 
aeronave BELL 212, de dos motores, hermana de la que en este momento se encuentra en la Antártida. Se trata de una nave que 
está capacitada y diseñada para volar en esas condiciones y, para dar más detalles, decimos que es la aeronave que más vuela en 
el Atlántico Norte en apoyo a los pozos petroleros. Es un helicóptero que está diseñado para volar en esas condiciones y tiene un 
instrumental completo, lo que quiere decir que puede volar por instrumentos en cualquier condición. 


En lo que refiere al entrenamiento del piloto, éste supera las dos mil horas de vuelo en esas condiciones y, a su vez, se trata de un 
individuo que tiene vasta experiencia, posee toda su bitácora al día y ha realizado varias operaciones en la Antártida. Recalco esto 
último porque las condiciones en la Antártida normalmente son como las que vimos en ese momento. Por lo tanto, se trata de un 
piloto ampliamente capacitado. 


Con respecto al radio altimetro, podemos afirmar que éste no sirve para navegar y lo único que hace es emitir un haz en la vertical 
que, cuando rebota y sube, mide la distancia; en síntesis, su función es brindar la distancia al suelo. 


En esta circunstancia, el radio altímetro funcionó perfectamente y el copiloto cantó que la distancia desde el helicóptero al agua era 
de 200 pies. Puede ocurrir que la altura de la ola —que en este caso tenía de un metro y medio a dos metros- cambie la medida del 
radio altiímetro, porque cuando ésta está en la cresta da una medida, y cuando baja da otra; pero estamos hablando de un error de 
dos metros, que no es sustancial. 


SEÑOR ABELENDA.- La siguiente pregunta va dirigida al señor Ministro y tiene que ver con la búsqueda del helicóptero que se 
hundió y del Contramaestre desaparecido. Concretamente, quisiera saber qué avances hay en ese sentido. 


SEÑOR MINISTRO.- Voy a solicitar que responda esta pregunta el Contraalmirante Daners, quien está a cargo de la misión de 
búsqueda. 


SEÑOR DANERS.- Para contestar la pregunta del señor Abelenda voy a utilizar el material que hemos traído. En esta carta figura 
todo el Río de la Plata hasta nuestro límite en el Chuy y está la zona donde se produjo el rescate de los sobrevivientes, que se 
ubica aproximadamente a unas 25 millas del límite con Brasil. Muestro esto para tener una idea de la zona. 


De acuerdo con los informes y en función a la mancha de combustible que se observó, se determinó con bastante precisión cuál 
era la zona donde había caído el helicóptero. Ese lugar fue ampliado en esta carta y aquí se muestra una zona de 5 millas por 5 
millas donde se hicieron todos los esfuerzos de la búsqueda. En una primera etapa, la fragata "Montevideo", que aproximadamente 
llega al mediodía -o un poco antes- a la zona, es la que hace la búsqueda preliminar para el encuentro de los sobrevivientes, al 
igual que un avión de ala fija de la Aviación Naval, que también realiza una búsqueda por la costa y la zona adyacente, a efectos de 
ver si estaba o no el náufrago. 


A su vez, el mismo día se da la orden de alistamiento y de salida hacia la zona al buque "Oyarbide", que estaba en el Puerto de 
Montevideo, que esa misma tarde zarpa hacia la zona para realizar la búsqueda. Este buque cuenta, entre su equipamiento, con 
eco sonda, que permite ver si existe alguna diferencia de altitud, porque allí se podría encontrar el helicóptero. Se le da una zona 
de aproximadamente cuatro millas de lado para que realice la búsqueda en ese lugar. 


El equipamiento con que cuenta el "Oyarbide" le permite hacer búsquedas con un haz que cubre -en condiciones que varían según 
la profundidad- una zona como ésta, con una profundidad de entre 17 y 25 metros y, además, observar —con un porcentaje 
aceptable de veracidad- el fondo, en una franja de aproximadamente 60 metros. Es así que el "Oyarbide" realizó una búsqueda 
cada 60 metros en una zona de cinco millas de largo. La tarea de este buque consistió en relevar estas dos zonas, a 60 metros de 
lado cada una, por lo que debió navegar 2.240 millas náuticas, que si las multiplicamos por dos, nos da una cifra de 
aproximadamente 4.000 kilómetros de búsqueda. 


Por otra parte, se solicitó la colaboración de la embarcación que estaba en Punta del Este con el propósito de encontrar tesoros. 
Este barco, además de contar con un equipo como el del "Oyarbide", tiene un sonar de búsqueda lateral que le da una visión del 
fondo prácticamente sin error. Este buque estuvo una semana buscando en la zona que se le asignó y en aquéllas donde el 
"Oyarbide" había detectado algunas variaciones sobre las que podía hacerse alguna suposición. Sin embargo, no se lograron 
resultados positivos. 


Asimismo, se pidió ayuda al buque científico alemán "Meteor", que estaba en el Puerto de Montevideo, y con cuyo Capitán se habló 
personalmente, explicándole la situación. Fue así que en su ida a Brasil se le asignó una zona que abarca prácticamente cuatro 
millas de largo por una y algo de ancho. El buque "Meteor" apoyó esta búsqueda durante doce horas, pero lamentablemente 
tampoco se obtuvieron resultados favorables. 


Se realizó una nueva recomposición del accidente, del lugar donde había caído el helicóptero y se llegó a la conclusión de que los 
datos son correctos. 


El helicóptero de la Armada tiene una radio-baliza —llamada respondedora- que se acciona cuando hay una visión de sonar. Se 
tiene casi la certeza de la ubicación de esta baliza -del tamaño de una botella- gracias a las emisiones que realiza, y esto 
confirmaría que se está ante la zona en la que cayó la nave. 


Por otra parte, se estableció contacto con el Servicio de Hidrografía, a los efectos de que los oceanógrafos especialistas en 
corrientes —los que, a su vez, se contactaron con especialistas de Brasil y Argentina- verificaran las cartas náuticas o "pilot chart" de 


corrientes mundiales, con el fin de determinar si podía existir alguna variación en cuanto a lo que se pensaba, es decir, que no 
había corrientes. Lo que surge de ese análisis es que no existe una corriente significativa. También bajaron algunos buzos para 
determinar fehacientemente si hay corrientes en el fondo. Prácticamente, estas no existen, pero sí advirtieron determinada corriente 
a media agua -esto es, a la mitad de la profundidad- aunque no sería significativa. 


En el día de hoy el buque "Oyarbide" continúa su búsqueda; se aprovisionó de combustible, agua y víveres y partió nuevamente 
hacia la zona. 


Estas búsquedas se realizaron en sentido longitudinal y la misma área se revisa ahora en sentido transversal, a fin de lograr el 
mejor barrido de la zona. 


Podemos apreciar, por un lado, las zonas que revisaron el "Oyarbide" y el "Meteor" respectivamente y, por otro, la que, de acuerdo 
con la información proporcionada por ambos buques, revisó la lancha ubicada en Punta del Este. También podemos ver la zona 
asignada a la fragata para que, mediante el sonar, pudiese determinar si había o no variación, o si existía algún contacto en el 
fondo. 


Por lo tanto, diría que se está haciendo todo el esfuerzo humano posible para tratar de encontrar ese helicóptero y a la persona que 
estaba en él. 


SEÑOR ABELENDA.- Mi pregunta ahora se refiere al tema de los seguros. Quisiera saber si existe seguro por el helicóptero de la 
Armada perdido y también si, ante una movilización de efectivos y de medios de estas características, los costos son cubiertos por 
seguros, de acuerdo con convenios internacionales, o los tiene que respaldar el país. 


SEÑOR DANERS.- Ni los buques militares ni las aeronaves tienen seguro, es decir que no existía seguro para esa nave. 


En lo que tiene que ver con los costos, evidentemente los hubo en el empleo de los medios inherentes a estas actividades o 
solicitudes de apoyo. Por supuesto, es imposible poner precio a una vida. En este sentido, debo decir que, según las estadísticas, 
desde el mes de setiembre a la fecha, la Armada Nacional realizó más de 36 operaciones de búsqueda y rescate, algunas de ellas 
cuando fue necesario- con la colaboración de la Fuerza Aérea, cumpliendo inclusive con directivas que dio el señor Ministro en el 
sentido de que, ante un incidente de estas características, no fuera o la Armada o la Fuerza Aérea la que se hiciera cargo, sino la 
que estuviera en mejores condiciones para hacerlo. Con ese criterio es que se llevan a cabo este tipo de operaciones y, en lo que 
respecta a todos los incidentes con participación de la Armada y de la Fuerza Aérea, hasta la fecha se han salvado cerca de 46 
personas. Sin duda, todo ello tiene un costo. 


SEÑOR KORZENIAK.- Si interpreté bien las preguntas y las respuestas que se han dado, la opinión del Ministerio de Defensa 
Nacional es que las decisiones que se tomaron en este episodio fueron las correctas, que los medios que se utilizaron fueron los 
idóneos y que la pérdida de una vida y el accidente de dos helicópteros fueron producto de las condiciones climáticas adversas y 
de que se trata de operaciones de alto riesgo, que pueden tener consecuencias lamentables. ¿Puede ser este el resumen de la 
opinión del Ministerio? 


SEÑOR MINISTRO.- De acuerdo con la información que tenemos hasta el momento, pensamos que esto ha ocurrido en la forma 
en que señala el señor Senador. Según lo que nos han trasmitido el Contralmirante Daners y el Coronel Sclavo, se han manejado 
el equipamiento y los elementos humanos adecuados para enfrentar una situación de riesgo. Lo que ocurrió es que la situación que 
se encontró en el lugar y en ese momento, quizás, no era la tolerable en materia de riesgo, puesto que éste aumentó 
sustancialmente. En función de los datos que poseemos, no es posible prever con ese nivel de minuciosidad y precisión qué es lo 
que puede pasar en este tipo de situaciones. 


Naturalmente, podríamos tener un equipamiento mejor, pero no lo poseemos, en virtud de la capacidad económica del país. 
Tampoco podemos decir que la gente sale a puro riesgo. Tal como lo han indicado el Coronel Sclavo y el Capitán Rossi, las 
personas salen con un equipamiento que les permite enfrentar las situaciones con un alto nivel de profesionalidad. 


SEÑOR GARAT.- Señor Presidente, señor Ministro: la verdad es que todo esto que ha ocurrido, una vez más, nos llena de 
preocupación y angustia a todos. Lamentamos muchísimo la pérdida de las vidas de servidores de la nación quienes, sin duda 
alguna, cumplen su misión con patriotismo y dedicación. Incluso, de acuerdo con los relatos realizados por los señores Jefes de la 
Fuerza Aérea y de la Armada, estamos absolutamente compenetrados de la honda profesionalidad y amor con que cumplen su 
misión los oficiales y tripulantes en situaciones de riesgo como esta. En cuanto al relato del señor Coronel Sclavo, no sólo me 
refiero a quien ha perdido su vida en este hecho, sino también al rescatista de la Fuerza Aérea, puesto que me ha impresionado 
mucho su arrojo y decisión. Este hombre ha demostrado una profesionalidad realmente digna de todo elogio. En otros países del 
mundo, condecorarían a una persona que cumpla su misión con ese extremo de dedicación. 


SEÑOR MINISTRO.- Eso ya se ha hecho, señor Senador. 
SEÑOR GARAT.- Confieso que no lo sabía, porque no estaba en la ciudad. 


Decía, señor Presidente, que estas cosas que pasan a todos nos llenan de angustia y nos dejan con un sabor amargo. También 
comprendo que el país está comprometido, en su relacionamiento internacional, a cumplir con estas misiones. Asimismo, aclaro 
que al hacer estas preguntas y seguir esta línea de razonamiento, estamos actuando -como se dice- con el diario del lunes, es 
decir, ya sabemos los resultados. En ese sentido, no me cabe la menor duda de que si hubiéramos previsto el resultado, las 
medidas hubieran sido totalmente distintas. De cualquier manera, interpretando todo eso -que me hace ser muy cauteloso en mi 
razonamiento-, quisiera formular algunas preguntas, no porque espere alguna consecuencia, sino para que quede constancia de 
ello en la versión taquigráfica, ya que estamos en una sesión trascendente. 


El primer hecho que me inspira dudas, es el siguiente. Se dispuso la salida de helicópteros como el medio técnico idóneo para 
cumplir esa misión de evacuar al ciudadano presuntamente enfermo en el barco español. La misión del helicóptero sólo podría 
cumplirse eficazmente, según mi punto de vista, si había buenas condiciones de tiempo y aptas para descender en el barco, 
especialmente, para rescatar a un enfermo. En el informe, se dijo que el barco ofrecía características que permitían que el 
helicóptero descendiera, pero tengo mis serias dudas al respecto. Uno conoce esos barcos y sabe que tienen una dimensión muy 


reducida, si era difícil maniobrar un helicóptero para aproximarse, cuanto más para descender en un barco que no está diseñado 
para ello. 


En síntesis, la pregunta es por qué se dispuso la salida de helicópteros, con todos los riesgos correspondientes, sino se tenía la 
absoluta certeza de que pudieran descender en el barco. 


SEÑOR DANERS.- Señor Senador: para que se produzca la evacuación, no es necesario que el helicóptero descienda sobre el 
buque, sino que se hace a determinada altura. El rescate se produce en una camilla, que es izada con un guinche. El helicóptero 
queda suspendido encima del buque, se ¡za la camilla, se transporta dentro del helicóptero, y se realiza la evacuación. Justamente, 
en el mensaje proveniente del MRCC de Madrid -del cual se realizó fotocopia-, se indica que el pesquero, a popa del puente, tiene 
un lugar adecuado para realizar esa evacuación del tripulante. 


SEÑOR GARAT.- No voy a insistir más con respecto a ese punto pero, de todos modos, era un tema a evaluar. Por supuesto que lo 
hicimos, reitero, con los datos del lunes, lo cual es muy fácil. Como ha dicho el señor Ministro, las condiciones del tiempo 
provocaron la catástrofe, por lo que la evacuación de un enfermo en camilla hubiera sido una tarea más que ardua. Puede suceder 
que a mí como piloto de helicóptero me digan: "Vaya a rescatar a un ciudadano enfermo que padece un infarto" —es decir que no se 
trata de recogerlo porque se cayó al agua, sino que hay que llevarlo cuidadosamente para que no sufra- "con una camilla, bájela y 
trasládelo lo más tranquilamente posible". Ahora bien, si voy en el helicóptero y veo que las condiciones del tiempo no son buenas, 
vuelvo y digo que en la forma en que me ordenaron realizar el rescate no lo puedo hacer. Esa es una condición sine qua non. Por 
supuesto que si el piloto hubiera hecho eso, en estos momentos estaría en Consejo de Guerra o algo por el estilo. 


SEÑOR MINISTRO..- No es así. 
SEÑOR GARAT.- Entonces me equivoqué y la apreciación está de más; la elimino. 


En cuanto al tema de los helicópteros quiero agregar que esto ya significaba, de por sí, una operación de riesgo muy grande y que 
debían existir condiciones muy especiales para que la misma pudiera cumplirse. Por lo menos esa es mi apreciación. 


SEÑOR MINISTRO..- Quería hacer algunos comentarios sobre lo que acaba de manifestar el señor Senador. 


En primer lugar, de ninguna manera a los pilotos se les da una orden tan inflexible en el sentido de cumplir una misión si el riesgo 
es más de lo soportable. No es así. El piloto tiene la potestad de abortar la misión si encuentra condiciones adversas y nadie lo va a 
sancionar por ello; al contrario, se trata de una facultad que se le da al piloto. 


En segundo término, no se podía saber con total precisión la situación del clima y las condiciones atmosféricas en el lugar con las 
que se encontraron posteriormente. Adelanto que en esas condiciones no hubiera sido posible la evacuación, pero esta situación se 
descubre cuando se llega al lugar. 


SEÑOR GARAT.- Quería indicarle al señor Ministro que con mis comentarios no buscaba ninguna consecuencia posterior y que 
simplemente estaba haciendo un análisis para que mis palabras quedaran en la versión taquigráfica. Precisamente, había retirado 
esas palabras porque podía estar equivocado. En el caso de que la situación fuera la que sostienen los Comandantes, tendríamos 
que decir que los pilotos se equivocaron porque fueron más allá teniendo en cuenta las condiciones de seguridad previsibles. En 
esto alguien se equivocó. De todas maneras, el tema lo quiero dejar así y solamente lo establezco como respuesta a la observación 
del señor Ministro. 


El otro tema al que me quería referir está relacionado con lo anterior y tiene que ver con los tiempos, tal como preguntó el señor 
Senador Korzeniak. Mi pregunta es la siguiente. ¿Se calculó en algún momento, desde que se recibe el pedido de auxilio, un punto 
de encuentro entre los buques de la Armada que estaban en condiciones de navegar, llegar a feliz término y dar la asistencia 
médica necesaria aunque sea en altamar? ¿Se calculó en qué momento se ¡iba a producir el encuentro entre el barco que venía 
hacia Montevideo y el de la Armada que podía partir a tiempo? 


SEÑOR DANERS.- Sí, señor Senador. El encuentro se iba a producir aproximadamente a las dos de la tarde, pero de acuerdo a la 
urgencia con que se solicitó el rescate, se decidió el traslado y la evacuación en helicóptero. Hay que tener en cuenta que la 
solicitud de rescate se realizó a las 7 de la mañana y había, aproximadamente, de seis a siete horas de diferencia con el 
helicóptero. 


SEÑOR GARAT.- Hay otro aspecto que se manifestó en esta sesión y que me preocupa mucho. Dicen que la balsa que iba en el 
helicóptero de la Fuerza Aérea se desinfló, es decir que estaba pinchada. Se dice también que el material de emergencia para la 
llamada de socorro era muy pequeño y difícil de visualizar. Esto me hace pensar que la balsa y el material pertinente no estaba lo 
suficientemente inspeccionado. Entonces, que un helicóptero salga en una situación de riesgo con un material que no está 
suficientemente inspeccionado -para decirlo en algún término- y con elementos de socorro que no son aptos para un hecho de esta 
naturaleza, es algo preocupante. Evidentemente, nadie puede prever que estos hechos sucedan. Supongo que se harán las 
inspecciones cada tanto tiempo, pero, de todas maneras, insisto en que una nave que sale a realizar un rescate debe tener la 
certeza de que las condiciones son óptimas. 


Me voy a referir a otro punto del informe. Según me dicen, el personal está, desde el punto de vista técnico, altamente capacitado, 
pero observé especialmente en el informe -por lo menos, esta es mi apreciación, y lo voy a expresar con espíritu constructivo, con 
ánimo de ayudar y no con una intención de crítica- que las horas de vuelo con que cuentan los pilotos son pocas para tener un 
entrenamiento que se llame realmente efectivo. Aquí se expresa que en noventa días el Comandante de la aeronave siniestrada de 
la Armada tenía cuarenta y dos horas de vuelo. Esta cantidad de horas para personal altamente adiestrado que tiene que cumplir 
una operación militar, es muy poco. Reitero que lo digo con espíritu constructivo porque voy a hacer lo posible para que la Armada, 
a la cual ya le he notado estas carencias, cuente con los recursos necesarios para hacer el entrenamiento correspondiente. Esto lo 
tenemos que hacer porque es nuestra misión en el Parlamento, es decir, darle a las Fuerzas ese apoyo. Parece que venimos a 
hacer planteos y críticas a lo que es una forma de operar pero, a su vez, no le damos a las Fuerzas los recursos que necesitan 
para hacerlo con seguridad y con un buen entrenamiento. 


Señor Presidente y señor Ministro: quería decir esto en el bien entendido de que este nuevo accidente creo que a todos nos tiene 
que hacer reflexionar. Me siento un poco culpable -y no he venido a encontrar culpas- de que estas cosas ocurran. Insisto en que 
para poder criticar, mi misión es, primero, la de defender el hecho de que las distintas Fuerzas tengan los materiales necesarios 
para poder operar. Cuando se habla, por ejemplo, de que los que estaban en La Paloma no tenían personal, estoy seguro de que 
ello es así, es decir, que hay escasez de funcionarios y además tenían que dar licencia a otros. Es terrible que un barco no pueda 
salir porque no tiene personal para operarlo. Eso significa una carencia de la que, en definitiva, todos somos responsables, y no 
solamente los que tienen que ejecutar la misión. 


Es cuanto quería manifestar. 


SEÑOR MINISTRO.- Recogiendo el espíritu constructivo de lo que plantea el señor Senador Garat, quiero decir que todos, en 
todas las áreas del Estado, estamos llevando adelante las cosas de la mejor manera posible con las carencias presupuestales que 
tenemos. Entonces, a veces resulta -no es el caso del señor Senador Garat- que cuando se plantean cuestiones de recursos para 
las Fuerzas Armadas en materia de equipamiento, entrenamiento, salarios, etcétera, se encuentra una cantidad de objeciones que 
en cierto modo se contradicen con esto. Aclaro que este no es un planteo a los señores Senadores de esta Comisión, sino un 
hecho que a veces constatamos a través de los medios de comunicación. Sin embargo, todos sabemos que el último Presupuesto 
ha sido aprobado en un momento muy difícil, por lo que la Armada, la Fuerza Aérea, el Ejército y el Ministerio de Defensa Nacional 
no pueden quedar excluidos de esa situación. 


El señor Senador Garat ha planteado dos temas que considero debemos aclarar, además, a fin de que quede registrado en la 
versión taquigráfica. 


Con relación a la balsa de la aeronave de la Fuerza Aérea, voy a ceder el uso de la palabra al Coronel Sclavo a fin de que aclare el 
tema. 


En cuanto a las horas de entrenamiento y a la formación de los pilotos de la Armada, cedería el uso de la palabra al Capitán Rossi 
para que brinde la información. 


SEÑOR SCLAVO.- Con respecto al equipamiento que llevaba el rescatista de la Fuerza Aérea, quiero señalar que la balsa utilizada 
es, precisamente, para operaciones de apoyo en el mar; es una balsa de aeronave, sin cubierta. No es como la que llevan los 
buques, sino que justamente es liviana, diseñada para aeronave por el problema del tamaño y del peso que tienen. Cabe aclarar, 
además, que la balsa había sido inspeccionada 20 días antes por personal técnico idóneo y formado para esa función, y no 
contaba con ningún tipo de afectación. El rescatista, que fue quien operó el sistema, nos aportó la información de que, justamente 
por la situación, la balsa —que está diseñada para cuatro o cinco personas- estaba siendo usada por dos personas que estaban 
arriba, mientras el resto que se sostenía de ella hacía fuerza hacia abajo. A su vez, el rescatista usaba la balsa como una especie 
de trampolín para poder impulsarse hacia arriba y otear el horizonte a los efectos de buscar al otro náufrago y ver si había alguna 
ayuda en superficie. 


Evidentemente, todas esas condiciones jugaron en contra de la balsa, que tuvo problemas de fuga. Es decir que no se rompió, sino 
que tuvo pérdidas por los sistemas de costura, que son electrónicos, pues está diseñada para determinada cantidad de personas. 
Insisto en que la balsa estaba vigente, esto es, dentro del tiempo de vida útil, y a su vez, había sido inspeccionada. 


Las bengalas a que hacía referencia el señor Senador Garat son parte del equipo que lleva la balsa. En las aeronaves jugamos 
siempre con el peso y el volumen y, entonces, lo que se lleva a bordo es algo razonable pero, de pronto, no es un dispositivo tan 
grande que afecte el peso. Las bengalas que tiró el rescatista están aprobadas por convenios internacionales y están autorizadas 
para uso en balsa. Lo que mencioné fue que la otra bengala era mejor porque se trata de un dispositivo mucho más potente y fue el 
que se vio desde el buque por las condiciones de visibilidad que había. De no haber habido bruma, niebla ni lluvia, probablemente 
el barco hubiera visto las dos bengalas que se habían lanzado previamente. 


Otra situación es que si un barco de ese porte va navegando y con una tripulación como la que lleva habitualmente, si no hay gente 
que esté buscando una bengala, es muy difícil que alguien se percate de ellas. 


Esa fue la referencia que hice a las bengalas, pero no tenía que ver con el hecho de si eran adecuadas —que lo eran-, que no 
funcionaran —porque funcionaron- y que la última fue mucho más potente y, tal vez, la que hizo accionar el barco. Incluso, entrando 
en el terreno de las hipótesis, quizás le llamó la atención alguna de las bengalas anteriores y esa tercera fue la que realmente el 
barco comprobó que existía. La única declaración que tenemos es la del rescatista, que dice que cuando acciona la tercera ve que 
el barco pone proa hacia donde estaban ellos, pero no tenemos información de que las anteriores no fueran vistas. 


SEÑOR ROSSI.- Con respecto a la inquietud del señor Senador Garat, debo decir que según los estándares que rigen las normas 
de vuelo de la Aviación Naval para este tipo de helicópteros, con la calificación o la cantidad de horas de vuelo que tenían los 
pilotos estaban suficientemente cumplidos, en el entorno de ocho veces más en los 90 días y de unas doce veces más en los 
últimos 30 días. Eso no significa, como bien mencionó el señor Senador, que ese sea el estándar ideal, pero son los criterios que 
rigen actualmente para este tipo de máquina y de tecnología en la Aviación Naval. 


SEÑOR KORZENIAK.- Quiero dejar una constancia que puede tener todos los riesgos de quien no es un técnico y va a dar una 
opinión de ese carácter. Más que nada refiere a un aspecto político que planteó el señor Ministro y que todos compartimos. 


El Uruguay atraviesa por un período de escasez de recursos presupuestales, lo que afecta a todo el aparato estatal, y las Fuerzas 
Armadas son una parte de él. Por consiguiente, tanto en materia salarial como instrumental, no tienen lo que realmente 
necesitarían para cumplir su función, al igual que otros Ministerios, con mejor instrumental y más recursos. Sin embargo, creo que 
en esas condiciones —y aquí arriesgo- y dados los elementos que hemos recogido hoy en materia de horarios, como la 
confirmación de lo que hasta ahora no eran más que versiones periodísticas en el sentido de que desde muchas horas antes se 
había realizado el aviso -supongamos a las 22 horas, pero desde las 17 horas se sabía del pedido a Uruguay; se puede presumir 
que si piden a nuestro país cuando estaban en aguas brasileñas era porque la cosa iba a terminar acá, pero supongamos que fue a 
las 22:05 horas que se confirmó que Brasil, pese a que los diarios de ese país no digan lo mismo quizás para ocultar una actitud 
omisa, no negó el auxilio; más bien, creo que eso es probable porque, si no, no tendría sentido que Madrid hubiera hecho el pedido 


a Uruguay-, había tiempo de sobra para equipar humanamente al buque que estaba en La Paloma, que podía llegar —según se ha 
dicho- sin ningún problema. Me parece que, entonces, el rescate de una persona hubiera sido más fácil que enviar los helicópteros. 
Pienso que había tiempo de hacer eso. No sé cuánto tiempo implicaría llevar la tripulación. En otras oportunidades se ha explicado 
que eso no insume más de dos horas, pero quizá en este caso llevaría cuatro o cinco horas; sin embargo, como la operación se 
realizó al otro día, que fue cuando llegaron los helicópteros, sobraba el tiempo. 


Por último, quisiera dejar constancia de que, por lo poco que entiendo desde el punto de vista técnico, aparte de la valentía del 
hombre que estuvo trabajando para salvar gente, del "rescatador", como yo lo llamo, que se tiró al agua, creo que el piloto de la 
Fuerza Aérea tuvo una extraordinaria habilidad o intuición. No me pronuncio sobre el tema de la Armada aunque creo que también 
el piloto de la Fuerza Aérea tenía un aparato de insuficiente precisión. Llego a esta conclusión porque si lo agarraron olas de un 
metro y medio de altura, es porque perdió totalmente la visibilidad. Si tenía un calculador con un golpe, tal como aquí se explicó, 
podía errar el cálculo por un metro y medio, pero para que lo agarre una ola, tuvo que haber creído que iba a 10, 20, 30 ó 50 
metros de altura. Aún así pudo hacer una maniobra de muy alto riesgo y pericia que le permitió salir. 


Históricamente se recuerda de una forma triste lo ocurrido en el año 1965, cuando un helicóptero de la Fuerza Aérea bajó al mar 
para salvar gente de la Armada y se hundió muriendo toda la tripulación. Aquella situación tenía algo similar a ésta y, sin embargo, 
aquí el piloto logró hacer una buena maniobra. 


Creo que desde el punto de vista instrumental hay carencias, no tengo dudas de ello; habrá razones presupuestales, pero creo que 
no estamos en condiciones para llevar a cabo este tipo de operaciones. A lo mejor se hizo y no lo conozco, pero por lo que sé, la 
Armada no intentó una comunicación con buques que navegaban en la zona para saber, no sólo la información climática de los 
puertos, sino de los buques que andaban por allí. Que yo sepa —quizás la hubo, no tengo acceso a toda la información-, no hubo 
comunicación radial en esa área donde presumiblemente se iba a realizar el rescate del enfermo, para saber cómo estaba el clima. 
En definitiva, concluimos que se salió con la seguridad de que algún riesgo había, aunque luego el riesgo fue bastante mayor del 
esperado. 


SEÑOR ABELENDA.- Tenía intenciones de solicitar al señor Ministro información sobre un tema que no habíamos planteado en el 
orden del día, relacionado con el accidente sucedido hace pocos días en el Puerto de Montevideo. Sin embargo, dada la hora y el 
tiempo que llevamos de sesión, pediría, si fuera posible, que nos haga llegar, aunque sea por escrito, algunas conclusiones al 
respecto. 


SEÑOR MINISTRO.- Hemos asistido, como cada vez que la Comisión nos requiere, a dar toda la información disponible sobre los 
distintos episodios que tienen que ver con el Ministerio de Defensa Nacional. Lo hacemos con mucho gusto y sintiendo que 
seguimos perteneciendo a esta Casa. En ese sentido, hasta nos causa agrado venir de vez en cuando al Senado y a la Comisión 
de Defensa Nacional. 


En cuanto a la reflexión del señor Senador Korzeniak en lo que refiere al equipamiento e instrumentos de los helicópteros, debo 
decir que discrepo. Creo que no tiene la información suficiente, y estoy dispuesto a proporcionársela a través de los servicios de la 
Fuerza Aérea o de la Armada Nacional. Puedo afirmar que en el momento en que esos helicópteros partieron a cumplir la misión 
tenían el equipamiento que les permitía enfrentarla con márgenes de certeza. 


Quiero volver a plantear la actitud que tenemos en el Ministerio de Defensa Nacional y la que existe en los Comandos de las 
Fuerzas en el sentido de proporcionar a los señores Senadores toda la información que deseen sobre este u otros temas. Con 
mucho gusto lo hacemos concurriendo a la Comisión y, al mismo tiempo, ofreciendo a los señores Senadores que nos visiten 
cuando ellos quieran para recabar información, quizás con menos formalidad, o con la formalidad que deseen. De repente, en el 
Ministerio podrán obtener datos de una manera más rápida. 


En cuanto al planteo del señor Senador Abelenda, desde ya vamos a solicitar a la Armada Nacional que lo invite al Comando a los 
efectos de recibir toda la información sobre el episodio que nos ha planteado. Creo que ese es el mejor procedimiento, más preciso 
y adecuado para obtener información rápidamente. 


Quiero agradecer a los señores Senadores la paciencia y la atención que han tenido en la sesión del día de hoy. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si los señores Senadores me permiten, me abstendría por algunos instantes del ejercicio de la Presidencia 
a los efectos de hacer alguna reflexión porque creo que la Comisión de Defensa Nacional ha tratado un tema muy importante. 


Quiero señalar lo que ha sido la reiteración de una actitud del Ministerio de Defensa Nacional y los institutos armados en sus 
dependencias hacia el Parlamento. Se podrá coincidir o no con los puntos de vista trasmitidos por el Poder Ejecutivo, pero quiero 
insistir en los elementos, para mí fundamentales, de transparencia y sinceridad, sobre todo a la hora de tratar de aportar la 
información abierta en aquellos casos en que pueda significar un aval a la gestión del Poder Ejecutivo, o en otros, por alguna 
situación que merece ser atendida de manera especial. Creo que en ese aspecto la Comisión debe sentirse feliz de que hoy se 
haya ratificado una actitud que me parece muy sana, que desdramatiza algunas situaciones de relacionamiento del Ministerio de 
Defensa Nacional y de las Fuerzas Armadas con el Parlamento y que las hace funcionar con la naturalidad debida como áreas del 
Estado que son. 


Por otra parte, me sumo al sentir colectivo frente a la situación dramática que se vivió en esa circunstancia, que se describió con la 
sobriedad que caracteriza al Instituto militar. Sin embargo, ello no impidió percibir que se vivieron momentos realmente dramáticos. 
Allí no sólo se observó lo que la voluntad humana es capaz de lograr, sino que hubo un profesionalismo motivado en un principio de 
solidaridad muy fuerte y que comprende a los dos institutos que participaron en el hecho. Lo que se ha relatado en cuanto a lo que 
le tocó protagonizar al rescatista de la Fuerza Aérea es realmente dramático y creo que así lo vivimos el viernes pasado cuando su 
Comandante le entregó la distinción correspondiente ante un acto de valor y coraje de esa naturaleza. 


Del lado de la Armada, en una situación crítica como la que se vivía, el piloto tuvo la suficiente capacidad de razonar acerca de lo 
que tenía que hacer para que el mal fuese menor, y en esa circunstancia límite adoptó medidas que superan el carácter técnico y 
configuran una situación humana permitiendo que prácticamente todos pudieran salvarse salvo, lamentablemente, el 
Contramaestre cuyo cuerpo todavía no ha aparecido. En la misma medida, me parece que la actitud de la médica de la Armada es 


también un hecho absolutamente destacable, en la doble misión: en la de ser responsable de un servicio armado, que está dotado, 
especializado y obligado a cumplir esa misión y, por otro lado, en la del cumplimiento de su obligación como médica, que en este 
caso lo conjuga al ser integrante de un instituto armado. 


Por lo tanto, las conclusiones políticas de todo esto quedan libradas a los Partidos, a los sectores y a los señores Senadores 
quienes, seguramente, lo harán con la libertad que les corresponde. De todos modos, me parecía del caso hacer estas precisiones, 
luego de haber escuchado una información tan minuciosa como la que se nos brindó. 

SEÑOR SINGER.- Quiero decir que comparto lo que acaba de señalar el señor Presidente de la Comisión, y así lo hago constar. 
SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia del señor Ministro y asesores. 


No habiendo otros asuntos para considerar, se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 19 y 51 minutos) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


